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Abstract of DE 19617154 (A1) 

The connection between ring and hub is a in the 
form of a movable connection between the friction 
ring (2,8) flange (5) and the hub (1,7). This is 
effected by means of a bearing part (3,9), which is 
inserted through the ring flange and screwed to the 
hub. There are sliding surfaces, either on the 
bearing part itself or on a bush (2,3), coming against 
corresponding counter-surfaces on the ring flange, 
thus centring the ring on the flange and transmitting 
the brake torque. A dish spring (4) presses the 
flange to the hub. 



. CT 



:tv ■ ij~ 



Data supplied from the esp@cenet database — Worldwide 



http://v3xspacenctxoni/pub!icationDetails/biblio?CC=DE&NR=196l7I54Ai&KC-C2&Fr=D... ! 2/23/2008 



© BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 



DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



© Patentschrift 
© DE 19617 154 C2 



® Aktenzeichen: 19617 154.7-12 

@ Anmeldetag: 29. 4. 1996 

© Offenlegungstag: 6.11.1997 
© Veroffentlichungstag 

der Patenterteilung: 7. 9.2000 



mill iii nun i mill ill mi 

© Int. CI. 7 : 

F 16 D 65/12 

B 61 H 5/00 CM 
B 60 T 1/06 (J 



Innerhalb von 3 Monaten nach Verbffentlichung der Erteilung kann Einspruch erhoben werden 



@ Patentinhaber: 


@ Erfinder: 


Heller, Peter, 85049 Ingolstadt, DE 


gleich Patentinhaber 


© Vertreter: 


@ Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht 


Bittner und Kollegen, 85049 Ingolstadt 


gezogene Druckschriften: 




DE 43 25 934 A1 




DE 94 06 595 U1 




US 41 02 443 




EP 05 64 942 A1 




EP 01 70 438 A1 




EP 01 59 639 A1 



© Bremsscheibenanordnung mit einer Nabe und einem daran 
© Bremsscheibenanordnung mit einer Nabe (1) oder ei- 
nem Rad (7) und einem daran angebundenen Reibring 
(12; 8), wobei der Reibring (12; 8) einen Reibringflansch 
(5) aufweist, der entlang eines Teilkreises Offnungen auf- 
weist, durch die hindurch mit radialem Spiel Schrauben 
(3; 3!; 5^ 7^ angeordnet sind, mittels derer der Reibring 
(12; 8) an der Nabe (1) oder dem Rad (7) befestigt ist, und 
wobei jeweils zwischen einem Schraubenkopf und dem 
Reibringflansch (5) wenigstens eine Feder (4; 10) ver- 
spannbar und der Verschraubungsweg der Schrauben (3; 
3i; 5i; 7^ durch einen axialen Anschlag begrenzt ist, da- 
durch gekennzeichnet, dass mehrere Gleitstucke (2 3 ; 2; 5 5 ; 
9) vorgesehen sind, die jeweils von einer Schraube (3; 
5i; 7-j) durchdrungen sind, wobei jedes Gleitstuck (2 3 ; 2; 
5 5 ; 9) parallel zu einer radialen Mittellinie der Bremsschei- 
be verlaufende Gleitflachen (6) aufweist, die jeweils mit 
Gegenflachen der von den Schrauben (3;3-|; 5i, - 7-|) durch- 
setzten Offnungen des Reibflansches (12; 8) korrespon- 
dieren und entlang dieser Flachen bewegbarsind,so dass 
die aus dem Bremsmoment resultierenden Krafte durch 
W Anlage an den Gleitflachen (6) uber die Schrauben (3; 3^ 
5-\;7-)) in die Nabe (1) oder das Rad (7) eingeleitet werden, 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft. eine Bremsscheibenanordnung ge- 
maB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Die bei der Bremsung in den Reibring einer Brems- s 
scheibe eingebrachte Energie erwarmt diesen und ffihrt 
dazu, dass er sich ausdehnt. Diese Ausdehnung des Reibrin- 
ges soil durch die Anbindung des Reibringes an seine nicht 
der Warmedehnung unterworfene Nabe mdglichst wenig 
behindert werden, da eine Dehnbehinderung unndtige zu- 10 
satzliche Spannungen im Reibring hervorruft, die wiederum 
die Bildung von Rissen in der Reibflache begiinstigt. AuBer- 
dem muB die Verbindung zwischen Reibring und Nabe je- 
derzeit einen zentrischen Sitz der beiden i bile zueinander 
gewahrleisten, urn das Entstehen einer Unwuchl zu vermei- 15 
den. Die Verbindung muB so gestaltet sein, dass jederzcit 
das BremsmomenL ubertragen werden kann und Massen- 
krafte durch StoBe, hervorgerufen durch Fahrbahnuneben- 
lieilcn, sowci! gcdampfl werden, dass keine nnzuliissigen 
Beanspruchungen enlsiehen. 20 

Es ist bekannt, die Verbindung zwischen Reibring und 
Nabe einer Bremsscheibe so zu gestalten, dass die Bewe- 
gung des Reibringes gegenuber seiner Nabe bei der Erwar- 
mung mciglich wird durch Elemente, die eine elastische 
Dehnung erfahren. 25 

Weiterhin ist es bekannt, die Ausdehnung des Reibringes 
gegenuber der Nabe durch Verschiebung zu ermoglichen, 
Dabei wird die Bremsscheibe durch in axialer Richtung lie- 
gende Schrauben gegen die Nabe gespannt. Die dabei anein- 
ander gespannten Flanschfiachen des Reibringes und der 30 
Nabeliegen senium ' i - h 1 iliin te niindei 
i lichen 1 \ rniedehnung ein Gleiten gegen die Rei- 
bung zwischen il i ' i i. l en 1 i i 1 fins 
Bremsmoment durch FonnschluB ubertragen, indem die 
Schrauben auf Abscherung beansprucht werden, und eine 35 
Zentrierung nicht wiihrend jedes Dehn i )g / isi in 1 dei 
Scheibe gewahrleistet ist. 

Es ist bekannt, durch spezielle Schrauben mit angeform- 
ten, in radialer Richtung parallel zur Schraubenlangsrich- 
tung liegenden Gleitllachen das Bremsmoment zu uberlra- 40 
gen und cine Zenlrierung zu jeder Zeit zu gewahrleisten. 

Es ist weiterhin bekannt, besondere Elemente vorzuse- 
hen, die Gleitflachen aufweisen, die in radialer Richtung 
parallel zur Schraubenlangsrichtung liegen, deren Funktion 
es ist, das Bremsmoment zu ubertragen und jederzeit eine 45 
Zentrierung der Bremsscheibe zur Nabe zu gewahrleisten. 

In der EP 0 564 942 Al ist eine Bremsscheibe beschrie- 
ben, bei der das Bremsmoment durch Reibung zwischen den 
Flanschringen der Bremsscheibe und des Nabenkoqicrs 
ubertragen wird, die zu diesem Zweck mit einer hohen Fe- 50 
derkraft axial aufeinandcr gepresst werden. Eine ungenauc 
Zentrierung erfolgt durch Anlage eines zylindrischen Teils 
an einer im Durchmesser groBeren Bohrung, oder, falls eine 
Relativverdrehung der beiden Hanschringe sicher vermie- 
den werden soli, iiber zusatzliche bereits bekannte Ele- 55 
mente. Die dazu verwendeten Bundhiilsen dienen dazu, die 
Achsparallelitat der verwendeten Verbindungsschrauben zu 
gewahrleisten. 

Das bei verschieblicher Verbindung angewandte Prinzip 
der axialen Verspannung mit Hilfe von Schraubenkraften er- 60 
zeugt bei hoch vorgespannten Schrauben eine hohe An- 
presskraft, die wiederum hohe Gleitkrafte hervoiTuft, die 
den Reibring unnotig stark an der Ausdehnung hindern. 
Werden die Schrauben nur schwach vorgespannt, um die 
Gleitkrafte zu verringern, be- eht die ( i s h di 65 
Schraubenverbindungen im Betrieb losen. AuBerdem ist die 
Belastbarkeit. der Schraubenverbindung nicht ausgenutzt 
und die latsachlichen Vorspannkrafte lassen sich nur unge- 



nau einstcllcn. 

Es ist unzuliissig, bei iiber die Schrauben iibertragenem 
Bremsmoment die Schrauben (keine Passschrauben) auf 
Abscherung zu beanspruchen. Bei einer solchen Verbindung 
kann auBerdem die Zentrierung nicht bei jedem Dehnungs- 
zustand des Reibringes sichergestellt werden. Spezial- 
schrauben mil angeformten Gleitflachen sind teuer in der 
Herstellung. 

Bei der in der EP 0 564 942 Al beschriebenen Ubertra- 
gung des Bremsmomentes durch Reibung zwischen den 
Flanschringen ist cine groBe Kraft fur die axialc Anpressung 
der beiden Teile notig, die wiederum ein fur die Warmedeh- 
nung notiges radiales Gleiten unnotig stark behindert. Eine 
Zentrierung durch besondere Elemente mit Gleitllachen er- 
hoht die Anzahl der Bauteile und damit die Herslellungsko- 
sten. Die Anlage eines zylindrischen Teils in einer Bohrung 
erlaubt nur eine ungenaue Zentrierung. 

Die in der DE43 25 934A1 beschriebenen Gleitkopf- 
schrauben sind iiber Federn, die ein Setzen der Schraubver- 
bindung ausgleichen, so vorgespannt, dass das Bremsmo- 
ment iiber Reibung zwischen Reibring und Nabe iibertragen 

Aus der EP 0 170 438 Al ist eine gattungsbildende 
Bremsscheibenanordnung bekannt. Die DE94 06 595U1 
offenbart eine Befestigungsvorrichlung fur eine Brems- 
scheibe, bei der an einen Montageflansch einer Brems- 
scheibe Mitnehmer angeformt sind, welche in radiale Aus- 
nehmungen einer Radnabe eingreifen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, durch eine 

nfach billig lierzi tell dc inheillii Hienisscheiben- 
anordnung die axiale Vorspannung der Bremsscheibe auf 
der Nabe so vorzunehmen, dass eine genaue, in weiten 
Grenzen wahlbare Vorspannlcraft, unabhangig von der Vor- 
spannkraft clwa verwendctcr Schraubenverbindungen, cr- 
zeugt wird, so dass ein spielfreier Sitz der Bremsscheibe auf 
I « Uirl let ist Das Bremsmoment soil durch 
FormschluB vom Reibring auf die Verbindun >bai ;rupp 
und von dort auf die Nabe ubertragen werden konnen und 
eine ein wandfreie Zentrierung des Reibringes gegenuber der 
Nabe soil bei jedem Dehnungszustand des Reibringes ge- 
wahrleistet sein. Dabei soil cine Ausdehnung des Reibringes 
gegenuber der Nabe moglichst. wenig behindert werden. 

Diese Aufgabe wird durch eine Bremsscheibenanordnung 
gemaB Patentanspruch 1 gelost. 

Die axiale Anpressung der beiden Flansehe aneinander 
erfolgt durch eine Feder. Die Kinstellung einer genauen Vor- 
spannkraft erfolgt durch die Auswahl der Feder und die Zu- 
sammendriickung derselben, die durch den Verschraubungs- 
wcg besdmmt wird. Das Bremsmoment wird im Gegensatz 
zu der in EP 0 564 942 Al beschriebenen Losung dadurch 
ubertragen, dass die Gleitstucke mit Gleitflachen an geeig- 
neten Gegenflachen anliegen. Durch die Anlage der Gleitfla- 
chen an den dafur vorgesehenen Gegenflachen erfolgt eine 
genaue. standige Zentrierung. 

Eine einfache Moglichkeit, die Verbindung des Gleit- 
stiicks mit der Nabe herzustellen, ist ein Gewinde, ausge- 
fiihrt als Schrauben-, Mutterngewinde oder als Durchsteck- 
schraube. 

Die Losung mit Durchsteckschraube bietet die Moglich- 
keit, bei Verwendung einer Passschraube den auf Absche- 
rung beanspruchten Querscl litt zi I ein, und so die 
Scherspannungen zu senken. 

Die Feder kann an dem Gleitstiick durch einen angedreh- 
tcn Bund durch mitverschraubte Scheiben oder losbar mit 
dem Gleitstiick oder der Schraube verbundene Teile gehal- 
ten werden. 

Um eine zu groBe axiale Verschieblichkeit oder eine Zer- 
storung der Feder durch Uberdehnung zu verhindern, kann 
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ein Anschlag vorgesehen sein. 

l-'iir iicn spiellreien Sit/, des Reibringes auf der Nubc (licnl 
einerseits die axiale Verspannung (lurch die Federkraft, an- 
dererseits kann durch Vorsehen eines Teiles, das verformt 
und auf diese Weise an die Gleitflachen des Reibringflan- 
sches angepresst wird, ein in Umfangsrichtung vorgespann- 
ter Sitz erreicht werden. Spielfreiheit in Umfangsrichtung 
kann ebenfalls erreicht werden durch eine geeignete Positio- 
nierung der Einzelverbindungselemente, so dass diese bei 
der Montage gegenseitig verspannt werden. 

Um die Krafte, hervorgerufen durch das Bremsmoment, 
vom Reibringfiansch durch die Schrauben auf die Nabe zu 
iibertragen, konnen die Gleitstiicke auf die Nabe aufge- 
schraubt werden und iibertragen dann die Krafte durch 
KraftschluB oder sie werden ein Stuck in die Nabe einge- 15 
steckt und ubertragen die Krafte durch FormschluB. 

Damit bei der Gleitbewegung des Reibringes gegenuber 
dem Gleitstiick nicht eine scharfe Kante, zum Beispiel einer 
Tellerfeder, auf dem Verbindungsflansch des Reibringes 
gleitet, kann eine Scheibe zwischen beide Teile gelegt oder 20 
die Kante der Feder abgerundet ausgebildct werden. Um die- 
Montage der Verbindung zu vereinfachen, konnen aufge- 
steckte Teile durch geeignete Mittel verliersicher gehalten 
werden. 

Die beschriebene Verbindung kann, statt einen Reibring 25 
mit der Nabe zu einer Bremsschcibc zu verbinden, auch 
dazu verwendet werden, ein Rad und zwei Reibringhalften 
einer Radbremsscheibe miteinander zu verbinden. 

Um die Gesamtverbindung eines Reibringes mit der Nabe 
zu einer Bremsscheibe, die meist aus mehreren der beschrie- 30 
benenEinzehcihn ii ig it sleiferzu gestalten, kon- 

nen die frcien, nicht mit der Nabe verschraubten Scit.cn der 
Verbindungen gegenseitig miteinander verbunden werden, 
so dass eine hohere Steifigkeit der Gesamtverbindung ent- 
steht. 35 

i l 1 i 1 I 111! I 

dass die axiale Anpresskraft des Reibrin < durch ffli li( t 
Beanspruchung geeignete und in Hirer I I i 1 1 rki i ;ul in 
genutzte Elemente in weiten Grenzen so gewahlt. werden 
kann, dass einerseits eine moglichsl geringe Gleitbehinde- 40 
rung fur die radiale Ausdehnung des Reibringes cntsteht, an- 
dererseits die Flaltekraft ausreichend groB ist. 

Gegenuber der in der EP0 564 942A1 und der 
DE 43 25 934 Al beschriebenen Losung kann die axiale 
Anpresskraft und damit auch die behindernde Kraft fur die 45 
Warmedehnung des Reibringes verringert werden, da das 
Bremsmoment nicht liber ReibschluB zwischen den Flan- 
schen iibertragen wird. 

Das Bremsmoment kann iibertragen werden durch Bean- 
spruchungen des Bauteils, die in GroBe und Art zulassig 50 

In der EP 0 564 942 Al wird eine Losung beschrieben, 
die eine ungenaue Zentrierung durch Anlage einer zylindri- 
schen Flache an einer im Druchmesser groBeren Bohrung 
erfolgt oder fur eine sichere Verhinderung von Relativdre- 55 
hungen des Reibringes gegenuber der Nabe zusatzliche Ele- 
mente benotigt. 

Im Gegensatz dazu ist mit der beschriebenen Erfindung 
eine standige, genaue Zentrierung des Reibringes gegenuber 
der Nabe wahrend jedem Dehnungszustand des Reibringes 60 
moglich. Diese Funktionen werden durch eine emheilliche 
Baugruppe erfullt, die einfach und billig herzustellen ist und 
zum groBen Teil aus Normteilen besteht. 

Fig. 1 zeigt die Vorderansicht und die Seitenansicht einer 
Bremsscheibe und Nabe im Schnitt. In der Vorderansicht ist 65 
nur die mittlere der Verbindungen vollstandig eingezeich- 
net, rechts und links davon sind nur die Bohrungen, Durch- 
briiche und Gleitflachen der Nabe und eines Reibringes ge- 



zeichnet. 

Fig. 1 zeigl cine liinzclheit der Bretussclieibe und Nabe, 
wobei die Verbindung zwischen Nabe und Reibring vergro- 
fiert als Einzelheit ini TIalbsclmiti dargestelli ist, sowie einen 
5 Schnitt dieser Verbindung, der senkrecht dazu durch die 
Gleitflachen 6 gelegt. ist. 

Fig. 3 und Fig. 4 zeigen Ausfiihrungsbeispiele von Ver- 
bindungen, die alternativ zu der in Fig. 2 dargestellten Ver- 
bindung verwendet. werden konnen. 
10 In Fig. 1 bis Fig. 4 sind jeweils die Nabe mit 1, der Rei- 
bring mit 2, die Schraube mit 3. die Tellerfeder mit 4, der 
Verbindungsflansch des Reibringes mit 5 und die Gleitfla- 
chen zur Zentrierung und zur Ubertragung der Krafte mit. 6 



In Fig. 2 ist die Verbindung des Gleitstiicks 2 3 mit der 
Nabe 1 ausgefuhrt, indent eine- Schraube 3 mit einem Ge- 
winde in die Nabe 1 eingeschraubt ist, Die Schraube 3 ist ein 
Stuck in die Nabe 1 eingesteckt. Eine Tellerfeder 4 als fe- 
derndes Element wird durch einen Bund 2 1; der an der 
Schraube 3 angebracht ist, gehalten und driickt iiber eine 
beigelegtc Scheibe 2 2 auf den Reibringfiansch 5. Die Gleit- 
flachen 6 sind an einem als Hiilse ausgefiihrfen Gleitstiick 2 3 
angebracht, das drehbar auf die Schraube 3 aufgesteckt ist. 

Um die in Fig. 2 dargestellte Schraube 3 durch den fest- 
stehenden Reibringfiansch 5 hindurchstecken und in die 
ebenfalls feststehende Nabe 1 einschrauben zu konnen, sind 
die an dem Gleitstiick 2 3 befindlichen Gleitflachen an der 
Hiilse 2 3 , die drehbar auf der Schraube 3 gelagert ist, ange- 
bracht. Die Gleitflachen 6 sind, wie aus Fig. 1 ersichtlich, 
radial angeordnet, und gewiihrleisten bei Verwendung von 
mindestens drei der in Fig. 2 dargestellten Einzelverbindun- 
gen pro Brcmsschrcibe einen /entrisehen Sit/, des Rcabring- 
II mscl j -i gt j' niil ei lei N > ! >- 1 

Bet der Brcntsung wird der Reibring 12 erwiirmt und cr- 
il Wanned hi n g geg niibei dci Nabe 1, die kalt 

bleibt. Dadurch ertblgl eine Relativbewegung des Reibrin- 
ges 12 gegeniiber der Mali!: 1. die durch (lleiten der beiden 
Teile aufeinander in radialer Richtung ermoglicht wird. Der 
relative Weg, dei labei uriiel elegl ,vird ist als radiales 
Spiel zwischen Reibringfiansch 5 und Schraube 3 mit Hiilse 
2 3 vorgesehen. Das Bremsmoment wird ubertragen, indem 
die daraus resultierenden Krafte vom Reibringfiansch 5 
durch die Anlage an den Gleitflachen 6 in das Gleitstiick 2 3 
und die Schraube 3 eingeleitet und von dieser an die Nabe 1 
weitergegeben werden. Dabei werden die Schrauben 3 und 
gegebenenfalls zur Verschraubung derselben hindurchge- 
steckte Passschrauben in der Ebene der Anlageflache von 
Reibringfiansch 5 und Nabe 1 auf Abscherung beansprucht. 
Die axiale Anpresskraft wird durch die Tellerfeder 4 aufge- 
bracht, die auf die Scheibe 2 2 und damit auf den Reibring- 
fiansch 5 driickt und diesen an die Nabe 1 anpresst. Die 
Scheibe 2 2 wird von der Schraube 3 gehalten, und ist axial 
auf dieser verschieblich. Sie ist zwischen Feder 4 und Rei- 
bringfiansch 5 angeordnet, damit die Gleitbewegung nicht 
zwischen der scharfen Kante der Tellerfeder 4 und dem Rei- 
bringfiansch 5 stattfindet. Die axiale Anpressung des Rei- 
bringfianscb.es 5 an die Nabe 1 dient dazu, die Verbindung 
spielfrei zu machen. Sie ist so groB gewahlt, dass StoBe, 
z. B. durch Fahrbahnunebenheiten, die auf die Brems- 
scheibe wirken, nicht dazu flihren, dass der Reibring 12 auf 
die Zentrierung durchschlagt. 

In Fig. 3 ist das Gleitstiick 2 hohlgebohrt, ein Stuck in die 
Nabe 1 eingesteckt, und iiber eine durchgesteckte Pass- 
schraube 3! mit der Nabe 1 verschraubt. Die Tellerfeder 4 
wird durch eine mitverschraubte Scheibe 3 2 gehalten und 
driickt iiber eine Scheibe 3 3 auf den Reibringfiansch 5. Bei 
axialer Verschiebung des Reibringflansches 5 stoBt die 
Scheibe 3 3 nach einem kurzen Weg an den Anschlag 3 4 am 
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Gleitstiick 2. Der Anschlag verhindert einen zu groSen 
axialen Weg des Reibringes 12 und das vollslfindige Flach- 
driicken der Feder 4. Die Gleitflachen 6 sind am Gleitstiick 2 
angebracht. 

Eine Hiilse 13 in Fig. 4 ist. hohlgebohrt, ein Sttick in die s 
Nabe 1 eingesteckt und wird mit Hilfe einer durchgesteck- 
ten Passschraube Si mit der Nabe 1 verschraubt. Die Hiilse 
13 hat einen Bund 5 2 , der eine Tellerfeder 4 halt, die tiber 
eine Scheibe 5 3 auf den Reibringflansch 5 driickt. Zwischen 
der Scheibe 5 3 und der Tellerfeder 4 ist ein Ring 5 4 einge- 10 
legt, der bei einer axialen Verschiebung des Reibringflan- 
sches 5 einen Anschlag bildet und ein Flachdriicken der Tel- 
lerfeder 4 verhindert. Die Gleitflachen 6 befinden sich an ei- 
nern Gleitstiick 5 5 , das durch einen Kegel 5 6 beim Ver- 
schrauben aufgeweitet und damit an die Gleitflachen 6 des IS 
Reibringflansches 5 angcpresst wird. Der Durchbruch im 
Reibringflansch 5 mil scincn Gleitflachen 6 und das Gleit- 
stiick 5 5 mit seinen Gleitflachen 6 sind so gestaltet, dass die 
Verbindung in Umfangsrichtung spielfrci ist und in radialer 
Richtung ein Spu I ul la die Relalivbewegung des 20 

Reibringes 12 gegeniiber der Nabe 1 zulaSt. 

In Fig. 5 und Fig. 6 sind jeweils ein Rad mit 7, Reibring- 
halften jeweils mit 8, Gleitstiicke mit 9, Tellerfedern mit 10, 
Anlageflachen der Reibringhalften am Rad mit 11 und die 
Gleitflachen zur Zentrierung und Kraftiibertragung mit 6 be- 25 
zeichnet. 

Fig. 5 zeigt im Schnitt die Vorderansicht und die Seiten- 
ansicht eines Schienenfahrzeugrades 7 mit einer Radbrems- 
scheibe, die aus den beiden Reibringhalften 8 gebildet wird. 
In der Vorderansicht ist nur die rechte der beiden Verbindun- 30 
gen vollstandig cingezeich.net, links sind nur die Bohrungen, 
DurcliM'.ciii: und ( : lir:tll;ic'.iv-n (> .ter isVnrmghalficn 8 and 
■ U's Rades 7 eingezcichnet. 

Fig. 6 zeigt die in Fig. 5 vorgesehene Verbindung zwi- 
schen Nahe und Reibring vergroBerl als Einzelheit im Halb- 35 
schnitt und zwei Schnitte, die senkrecht dazu durch die 
( llciilhiclicn jc cincr Ucihringhalik gclcgl warden. I ):c W - 
bindung der Gleitstiicke 9 miteinander und dem Rad 7 er- 
folgt durch eine Passschraube 7i, die durch eines der beiden 
Gleitstiicke 9 und durch eine Bohrung im Rad 7 hindurchge- 40 
sleckt, und mit einem Innengewinde In im anderen Gleit- 
stiick 9 verschraubt ist. Die Gleitstiicke 9 werden dabei auf 
das Rad 7 gepresst und kdnnen die Krafte durch das Brems- 
moment durch KraftschluB iibertragen; zusatzlich kann die 
Passschraube 7i durch Beanspruchung auf Abscherung sol- 45 
che Krafte iibertragen. An den Gleitstiicken 9 wird durch ei- 
nen Bund 7 3 , der daran angebracht ist, jeweils eine Tellerfe- 
der 10 gehalten, die iiber je eine beigelegte Scheibe 7 4 die 
zugchorigc Rcibringhiilfic 8 mil der dafiir vorgcschcncn An- 
lagefliiche 11 an das Rad 7 anpresst. Die Gleitflachen 6 sind 50 
an den Gleitstiicken 9 angebracht. 

Patentanspriiche 

1. Bremsscheibenanordnung mit einer Nabe (1) oder 55 
einem Rad (7) und einem daran angebundenen Rei- 
bring (12; 8), wobei der Reibring (12; 8) einen Rei- 
bringflansch (5) aufweist, der entlang eines Teilkreises 
Otfnungen aufweist. durch die hindurch mit radialem 
Spiel Schrauben (3; 3, ; Sy 70 angeordnet sind, mittels 60 
derer der Reibring (12; 8) an der Nabe (1) oder dem 
Rad (7) befestigt ist, und wobei jeweils zwischen ei- 
nem Schraubenkopf und dem Reibringflansch (5) we- 
nigstens eine Feder (4; 10) verspannbar und der Ver- 
schraubungsweg der Schrauben (3; 3i; 5i; 7i) durch ei- 65 
nen axialen Anschlag begrenzt ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mehrere Gleitstiicke (2 3 ; 2; 5 5 ; 9) vorge- 
sehen sind, die jeweils von einer Schraube (3; 3 t ; 5i; 
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7 t ) durchdrungen sind, wobei jedes Gleitstiick (2 3 ; 2; 
5 5 ; 9) parallel zu einet rad I u Mil linie derBrems- 
scheibe verlaul'ende <. licit llachcn (6) aufweist, die je- 
weils mit Gegenftachen der von den Schrauben (3; 3i; 
Si; 7 L ) durchsetzten Offnungen des Reibfiansches (12; 
8) korrespondieren und entlang dieser Flachen beweg- 
bar sind, so dass die aus dem Bremsmoment resultie- 
renden Krafte durch Anlage an den Gleitflachen (6) 
uber die Schrauben (3; 3 t ; S t ; 7j) in die Nabe (1) oder 
das Rad (7) eingeleitet werden. 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Reibring (12) mit der Nabe (1) ver- 
schraubt ist, wobei in der Nabe (1) Innengewinde vor- 
gesehen sind, in die die Schrauben (3) eingeschraubt 

3. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Reibring (12) mit der Nabe (1) ver- 
schraubt ist, wobei in der Nabe (1) Durchtrittsbohrun- 
gen vorgesehen sind, durch die hindurch die Schrauben 
verlaufen und mit Mullem verschraubt sind. 

4. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass zwei Reibringe (8) vorgesehen sind, die mit 
dem Rad (7) verschraubt sind, wobei in dem Rad (7) 
Durchtrittsbohrungen vorgesehen sind, durch die hin- 
durch die Schrauben (7i) verlaufen, dass fiir jede 
Schraube (70 zwei Gleitstiicke (9) vorgesehen sind, 
wobei je cm Gleitstiick (9 1 mil einer Durchgangsboh- 
rung versehen ist, durch die eine Schraube (70 hin- 
durch verlauft, und das andere Gleitstiick (9) mil eiuem 
Innengewinde (7 2 ) versehen ist, in das die Schraube 
(70 eingeschraubt ist. 

5. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Nabe (1) einen zu item !:::w:igo\vi:tite ko 
axialen Bohrungsabschnitt groBercn Durchmessers ei- 
ner ersten I.ange aufweist, dass die Schraube einen zu 
ihrem Aultengewinde koaxialen Abschnitt. mit einem 
dem Durchmcsscr des Bohrungsabschnitts entspre- 
chenden Durchmesser und einer zweiten Lange auf- 
weist und diss i, Vi 1 i a 'nun. v < a lurch die crslc 
T-iitige. die z.wciic Liingc und die Dicke der zu vcr- 
schraubenden Teile beslimmt wird. 

6. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Nabe (1) einen zu dem Innengewinde ko- 
axialen Bohrungsabschnitt groBeren Durchmessers ei- 
ner erslen Lange aufweist, dass das Gleitstiick einen 
Abschnitt mit einem dem Durchmesser des Bohrungs- 
abschnitts entsprechenden Durchmesser und eine 
zweite Lange aufweist und dass der Verschraubungs- 
weg durch die crstc Lange, die zweite Lange und die 
Dicke der zu verschraubenden Teile bestimmt wird. 

7. Anordnung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Verschraubungsweg durch die 
Abmessung des Gleitstiicks in Verschraubungsnchtung 
bestimmt wird. 

8. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Verschraubungsweg durch die Abmes- 
sung des cine Durchgangsbohrung aufweisenden Gleit- 
stucks (9) in Verschraubungsnchtung bestimmt wird. 

9. Anordnung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Feder als Teller- 
feder (4) ausgebildet ist. 

10. Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein Ring (5 4 ) vorgesehen ist, der bei ei- 
ner axialen Verschiebung des Reibringes einen An- 
schlag bildet und ein vollstandiges Flachdriicken der 
Tellerfeder (4) verhindert. 

11. Anordnung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Schrauben (3) 
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als Passschrauben ausgebildet sind. 

12. Anordnung nach eini i \ he 0, 10 oder 
11, dadurch gekennzeichnet, dass die Tellerfeder (4) 
durch einen an dem Gleits it 5 i nldeten Bund 
(3 4 ) gehalten wird. S 

13. Anordnung nach einem der Anspiiichc 9, 10 odor 
! lit I Ml i 

durch einen an dem Gleitstiick befestigten Sicheamgs- 
ring (4 2 ) gehalten wird. 

14. Anordnung nach einem der Anspriiche 9, 10, 11, 10 
12 oder 13, dadurch gekcni ichnel ia /wischen der 
Tellerfeder (4) und dem Reibring (12) eine Scheibe (2 2 ; 
3 2 ) angeordnet. ist. 

15. Anordnung nach einem der vorstehcnden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Gleilstuck (5 6 ) 15 
auf eine Hiilse (13) mit kegeliger AuBenkontur aufge- 
steckt und beim Verschrauben aufweitbar ist. 

16. Anordnung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass bei Verwendung 
von mebr als drei (I liickei 2 2 5 4)diePosi- 20 
tion eines oder mehrerer der Gleitstucke von der geo- 
metrisch idcalen Position abweicht, um durch Verspan- 
nung bei der Montage der Anordnung einen in Um- 
fangsrichtung spielfreien Sitz bereitzustellen. 
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